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CARACTÉRISTIQUES GÉNÉRALES 

DU 

MOTEUR D’AVIATION 
130 HP 


DE DION -BOUTON 


Nombre de cylindres : 12. 

Alésage : 106 
Course : 126 %. 

Vitesse de régime du moteur : 1850 tours minute. 
Nombre de tours d’hélice à ce régime : 925 tours 
minute. 

Carburateurs automatiques. 

Allumage par magnétos à haute tension. 

Graissage sous pression. 

Refroidissement à air, par ventilateur. 





PREMIÈRE PARTIE 


DESCRIPTION & FONCTIONNEMENT 


CYLINDRES 

Le moteur comprend 12 cylindres en Y, inclinés à 
90°, et fondus séparément. 

Ils sont munis d’ailettes et attachés par des croisillons 
à quatre branches, fixés eux-mêmes au moyen de colon- 
nettes vissées dans le bâti. 

A la partie supérieure des cylindres, se trouvent rap¬ 
portées les culasses, également à ailettes. Ces culasses 
portent, venu de fonte, le siège du clapet d’échappement. 

Le siège du clapet d’aspiration est constitué par une 
pièce, en forme de pipe, vissée à la partie inférieure des 
culasses. 

Entre les deux clapets vient se fixer la bougie d’allumage. 

Chaque cylindre comprend 1 clapet d’aspiration et 
1 clapet d’échappement, tous deux rappelés sur leur siège par 
des ressorts. Les clapets d’aspiration sont commandés par des 
tiges-poussoirs s’appuyant directement sur l’arbre des cames. 
Les clapets d’échappement, commandés par des culbuteurs, 
reçoivent le mouvement de l’arbre des cames, par l’inter¬ 
médiaire d’une tige-poussoir guidée à ses deux extrémités. 

Sur chaque groupe de six cylindres, viennent se fixer les 
collecteurs d’aspiration et d’échappement. 

Les collecteurs d’aspiration, de forme circulaire, des¬ 
servent chacun un groupe, en s’alimentant par deux 
conduits sur un carburateur double. 
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Deux petits pointeaux à lames de ressorts, placés aux 
extrémités de chaque collecteur, permettent l’introduc¬ 
tion de quelques gouttes d’essence pour faciliter le départ 
du moteur. 

Les collecteurs d’échappement, de forme elliptique, 
sont au nombre de quatre, et reçoivent chacun les gaz 
brûlés de trois cylindres. Ils sont pourvus à l’intérieur de 
cloisons formant chicanes, destinées à servir de silencieux. 

Une dérivation des gaz d’échappement est destinée au 
réchauffage de chaque carburateur double. 

Dans le V formé par les cylindres, se trouvent, vissés 
sur le bâti, deux tubes-cheminées servant à l’emplissage 
d’huile, et en même temps à éviter les contrepressions. 

BIELLES - PISTONS 

Deux bielles sont accouplées sur un même maneton. 

L’une d’elles, appelée bielle en fourche, maintient un 
coussinet de toute la largeur de la soie de manivelle. 



1, 1'. Bielles. — 2 . Piston. — 3. Segments. 

L’autre, au contraire, se loge à l’intérieur de la bielle 
en fourche et tourillonne à l’extérieur du coussinet. Elle 
est appelée bielle articulée. 



Toutes les parties frottantes sont graissées sous pression. 
Les pistons, dont l’étanchéité est obtenue par trois 
segments, sont reliés aux pieds de bielles par un axe immo¬ 
bilisé au moyen d’une vis conique. 



1. Bielle en fourche. — 2. Bielle articulée. 


VILEBREQUIN 

Le vilebrequin possède six manetons, calés à 120° et 
sur chacun d’eux viennent tourillonner les têtes de bielles 
de deux cylindres opposés. 

Il est maintenu par sept paliers. Les deux extrêmes 
sont montés sur roulements à billes, et les cinq autres 
sur coussinets lisses, graissés sous pression, au moyen de 
petits tubes rapportés dans le vilebrequin. 

Dans sa partie avant, le vilebrequin reçoit, monté à 
cône, la turbine du ventilateur et son écrou de fixation. 

A l’arrière, se trouve le pignon de commande de l’arbre 
d’hélice qui contribue également à l’entraînement de l’arbre 
des cames. 


ARBRE DES CAMES 

Un arbre à cames, situé dans l’espace libre compris 
entre les cylindres, attaque les clapets par l’intermédiaire 
de tiges-poussoirs. 
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Les cames, fraisées dans la masse, sont au nombre de 24, 
c’est-à-dire 2 par cylindre. 

L’arbre est maintenu par 4 paliers, et porte, en son 
milieu, une vis destinée à la commande de la pompe à 
huile. Il est entraîné à l’aide d’un crabot par l’arbre 
d’hélice qui se trouve dans son prolongement. 

ARBRE D'HÉLICE 

L 'arbre d'hélice est porté par deux roulements à billes 
entre lesquels est clavetée la couronne de commande. 

Cet arbre entraîne, en outre, un des éléments d’une 
butée à billes, graisséè sous pression, prenant point d’appui 
sur le couvercle de distribution et destiné à supporter la 
poussée de l’hélice. 

CARBURATEURS 

Deux carburateurs doubles “ Zénith ”, assurent l’ali¬ 
mentation des groupes de six cylindres. Ils sont à deux 
corps, c’est-à-dire composés de deux carburateurs accolés, 
mais alimentés par une seule cuve à niveau constant. 

Tous les autres organes : gicleurs, compensateurs, 
puits de ralenti, etc., sont en double. 

Principe du carburateur “ Zénith — Dans un 
carburateur du type le plus simple, composé d’un jet d’es¬ 
sence dans une tubulure d’aspiration, on constate excès 
d’essence aux grandes vitesses et insuffisance aux faibles 
allures. 

Dans le carburateur “ Zénith ”, on corrige le manque 
d’essence aux faibles allures par l’action d’un deuxième 
gicleur à débit constant qui, par conséquent, fournit par 
cylindrée du moteur d’autant moins d’essence que le 
moteur tourne plus vite. 

A un jet du mode ordinaire (4), puisant directement 
son essence dans la cuve à.niveau constant (5), est adjoint 




un jet de compensation (8) appelé pour 
compensateur. 

Ce compensateur, placé à une distance ii 
dessous du niveau et débitant l’essence dî 


t carburateur “ Zénith 1 

ralenti. — 2. Pièce portar 


Gicleur aliment 


lits. — 8. Gicleur compensateur. — 
gicleur de ralenti.— 11. Papillon, 
ortie du mélange au ralenti. —14. 


— 12. Couvercle de 
Orifice des gicleurs. 


boîte du flotteur. 
- 15. Diffuseur. 


ouvert à l’air libre, fournit, par suite, une quantité : de 
liquide constante par unité de temps. 

L’essence qui coule dans le puits (7), est reprise par le 
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tube (6) dont l’extrémité vient déboucher au même niveau 
que celle du jet (4). 

La section du puits étant considérablement plus 
grande que celle du tube (6), il s’ensuit que les variations 
de pression dans le carburateur sont sans influence sur le 
débit de l’orifice calibré (8), et que celui-ci continue à 
maintenir constante la proportion d’air et d’essence dans 
le mélange. 

Description. — La figure 6 représente le carburateur 
en coupe. 

En (4) se trouve le jet principal et en (8) le jet de 
compensation. Le tube (6), qui donne passage à l’essence 
débitée dans le puits- (7), est disposé autour dix jet princi¬ 
pal (4). Tous deux débouchent en (14), au centre d’une 
pièce (15), appelée diffuseur, qui produit le rétrécissement 
de la veine gazeuse nécessaire à une parfaite diffusion 
de l’essence. Cet ensemble assure une correcte alimenta¬ 
tion du moteur en marche normale et suivant les divers 
régimes de charge. Mais, au ralenti à vide, le papillon 
étant presque fermé, la dépression est très faible en (14) 
à la hauteur des jets, et ceux-ci ne débitent pas d’essence 
tandis que cette dépression est considérable en (13). 

On a profité de la dépression à cet endroit pour y 
amener l’essence dosée par un dispositif spécial visible sur 
la figure 6. Cette essence, par suite de l’extrême vitesse 
de l’air en (13), est rapidement entraînée et vaporisée. 

Le dispositif de dosage de l’essence se compose d’un 
bouton (2) terminé par une base conique aspirant l’essence, 
sortant par (1). 

A la mise en route et au ralenti à vide qui se font le 
papillon presque fermé, la dépression en (13) se commu¬ 
nique par le canal percé dans le corps du carburateur et 
dans la pièce (2) jusqu’en (1). L’essence jaillit et forme 
avec l’air qui entre par 9 et 10, l’émulsion riche nécessaire 
pour carburer l’air passant autour du papillon. Le trou de 
ralenti débouchant en (13) est percé dans une position 
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telle que le papillon en s’ouvrant le découvre petit à petit, 
assurant une progression parfaite de la quantité d’essence 
nécessaire aux différentes ouvertures. Il est, d’autre part, 
d’un diamètre suffisant pour qu’au moment précis où il est 
découvert en entier, les jets proprement dits commencent à 
débiter; il n’y a donc aucune solution de continuité entre 
le ralenti extrême et l’ouverture maximum du papillon. 

Organes annexes. — Le carburateur comprend comme 
organes annexes : 

1° Un pointeau de fermeture d’essence. 

2° Une tubulure de prise d’air. 

3° Un réchauffeur. 


1° Le pointeau de fermeture est situe au départ de la 


canalisation qui amène l’es¬ 
sence de la cuve aux gicleurs. 
Il sert à arrêter le moteur 
instantanément par manque 
d’essence et remplace ainsi 
le contact qui n’est pas utili¬ 
sable dans les moteurs à 
refroidissement par air. 

Ce pointeau est muni 
d’un double ressort de façon 
à pouvoir être maintenu for¬ 
tement sur son siège lorsque 
le verrou de commande est 
fermé. 

Un doigt commandé par 
le levier (16) sert à la ma¬ 
nœuvre de ce pointeau. 

2° TJne tubulure de prise 
d'air (17) munie d’un volet, 
est disposée en dessous du 
carburateur. Cette tubulure 
sert à canaliser les filets 
d’air avant leur entrée dans 



Fig. 7. —Vue extérieure du 



réchauffage. — 19. Levier de commande 
du papillon. — 20. Secteur de commande 
du volet d'air. 

le carburateur, et par suite 
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à éviter les remous. Le volet, placé dans la tubulure 17, 
sert à obturer presque entièrement l’entrée d’air- pour 
faciliter la mise en marche, et à doser l’entrée d’air en 
fonction de l’altitude. (Voir infrà 2 rae partie “Réglages”.) 

3° Un réchauffeur (18), fonctionnant par une dériva¬ 
tion des gaz d’échappement, est disposé immédiatement 
au-dessus du carburateur. 

Ce réchauffeur est constitué par une enveloppe servant 
de support au carburateur. A l’intérieur de cette enveloppe 
passent les deux tubes qui forment le commencement de 
la canalisation d’admission. 

Un tuyau de dérivation des gaz d’échappement amène 
les gaz chauds dans cette enveloppe pour s’échapper 
ensuite par une série de petits trous. 

On dispose ainsi d’un système de réchauffage très effi¬ 
cace qui rend la carburation constante et régulière, quelles 
que soient les variations de température atmosphérique. 

MAGNÉTOS 

L’allumage du moteur est assuré au moyen de 2 magné¬ 
tos 6 cylindres. 

Elles reçoivent le mouvement d’un couple conique, 
commandé par un pignon droit engrenant avec la couronne 
fixée sur le porte-hélice. 

Chaque magnéto est du modèle à haute tension et à 
induit rotatif. Toute bobine d’induction est donc supprimée. 

L’induit rotatif est constitué par une armature en 
double T disposée entre les masses polaires de deux aimants 
jumelés (1) et (2), lesquels produisent un champ magné¬ 
tique très intense. 

Cette armature reçoit un bobinage comportant deux 
enroulements, l’un, le primaire, à gros fil et petit nombre 
de spires, l’autre, le secondaire, à fil fin et très grand nombre 
de spires. 

La rotation de l’induit donne naissance à un courant 
alternatif dont la tension est accrue par la mise en court-cir- 
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cuit de l’enroulement primaire; celui-ci étant ouvert à inter¬ 
valles réguliers par un dispositif de rupture convenable, une 
étincelle très chaude jaillit périodiquement à la bougie. 

Enroulement primaire. — L’enroulement primaire 
est connecté par l’une de ses extrémités à une borne du 
condensateur reliée à la masse, et par l’autre à un contact 
isolé (27) fixé sur le disque du dispositif de rupture. 

Ce contact porte une vis platinée longue (16), laquelle 



i. Magnéto. — 2. Manchon d'entraînement réglable. — 3. Pignon conique de 
commande. — 4. Couronne montée sur l’arbre d'hélice. — 5. Pignon calé sur le 
vilebrequin. — 6. Clapet d’huile. — 7. Bâti. — 8. Cuvette. 


s’appuie sur la vis platinée courte (15) du levier de rup¬ 
ture (14), ce qui provoque la mise à la masse du circuit 
primaire. 

Enroulement secondaire. — Cet enroulement fait 
suite à l’enroulement primaire, et, d’autre part, il est relié 
à une bague collectrice isolée montée sur l’axe de l’induit. 

Le courant à haute tension capté sur cette bague par 




un balai en charbon logé dans une prise de courant, est 
transmis au porte-balai rotatif (21) et de là aux différents 
plots du distributeur (3) par l’intermédiaire du charbon (20). 
Rupteur. — La rupture du circuit primaire est assurée 



Fig. 9. — Magnéto, côté distributeur. 

1 et 2. Aimants. — 3. Plaque distributrice. — ô. Boite support de palier, côté 
distributeur. — 6. Couvercle du rupteur. — S. Palier côté rupteur. — 9. Écrou 


par les deux cames (12 et 13). Celles-ci sont fixées sur la 
surface intérieure de la boîte cylindrique (8). Ces deux 
cames soulèvent deux fois par tour le levier de rupture (14) 
portant la vis platinée courte (15). 

L’écartement maximum des vis platinées au moment 



— 19 — 


de la rupture est de 0 % 4 ; on doit le régler de temps à 
autre à l’aide de la vis longue (16). 

Distributeur. — Il est constitué par une plaque de 
distribution isolante spéciale (3) dans laquelle sont noyés 
des plots portant des bornes extérieures numérotées. 



Fig. 10. — Magnéto, côté rupteur et distributeur. 

ô. Boîte support de palier, côté distributeur. — R. Palier, côté rupteur. — 
12 et 13. Cames de rupture. — 14. Culbuteur. — 15. Vis platinée courte. — 
16. Vis platinée longue. — 17. Ressort de maintenue du culbuteur. —20. Charbon 
rectangulaire du porte-balai rotatif. — 21. Porte-balai rotatif. —25. Vis centrale 
de fixation du dispositif de rupture. — 29. Grand pignon de distribution. 

Ces bornes doivent être respectivement réunies aux 
bougies correspondantes par des cables à fort isolement. 

Le porte-balai rotatif (21) portant le balai de distri¬ 
bution (20) est solidaire du grand pignon (29) et par consé¬ 
quent entraîné par lui à la même vitesse que l’arbre à 
cames du moteur. 
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Connexions aux bougies.— Les connexions entre les 
bornes du distributeur et les bougies des cylindres corres¬ 
pondants doivent être établies en tenant compte du numé¬ 
rotage des bornes sur la plaque de distribution, ainsi que 
de l’ordre des explosions dans les cylindres. Cet ordre est 
le suivant : 

1,7,5, 11,3,9,6, 12,2,8,4, 10. 



Limiteur de tension.— Si l’écartement des électrodes 
de bougies est trop grand ou si les connexions des bougies 
sont mal établies, les étincelles jaillissent entre les élec¬ 
trodes d’un limiteur (30) disposé à cet effet, lequel protège 
ainsi l’isolement des enroulements d’induit et des parties 
conductrices contre les surtensions accidentelles. 
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Il est d’ailleurs essentiel d’observer que les décharges 
au limiteur doivent être de très courte durée, celles-ci 
pouvant, par leur continuité, devenir nuisibles au bon 
fonctionnement de la magnéto. 

Pour avoir accès au limiteur de tension (30), il suffit 
de retirer le chapeau de palier côté commande (26) fixé 
par les deux vis (31). 



Fig. 12. — Vue du dispositif d’entraînement. 

4. Palier, côté commande. — 5. Boîte support du palier, côté distributeur. — 
10. Couvercle du graisseur. — 26. Chapeau de palier, côté commande. — 32 et 
33..Plateaux du manchon d'entraînement. 


Arrêt de l’allumage. — Celui-ci s’obtient en mettant, 
à l’aide d’un interrupteur, le primaire en court-circuit 
sur la masse ; l’action du rupteur est alors nulle. 

Le court-circuit du primaire sur la masse s’obtient 
en reliant la borne (9) à la masse par l’intermédiaire de 
l’interrupteur. (Fig. 9.) 
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Calage de la magnéto. — La production dans des 
conditions convenables d’une étincelle à la bougie étant 
fonction, d’une part, de la position relative de l’induit et, 
d’autre part, du calage de celui-ci par rapport au moteur, 
il est essentiel de régler avec soin ce calage et de le rendre 
ensuite absolument invariable. 


3 



Fig. 13. — Magnéto, côté commande. 

1 et 2. Aimants. — 3. Plaque distributrice. — 4. Palier, côté commande. — 
3. Boîte support de palier, côté distributeur. — 6. Couvercle du rupteur. — 
8. Palier, côté rupteur. — 21. Porte-balai rotatif. — 28. Prise de courant du 
secondaire. — 30. Électrode de masse de limiteur de tension. 

Dans ce but les magnétos sont montées avec accouple¬ 
ment demi-rigide et réglable. 

Cet accouplement est constitué, d’une part, par deux 
plateaux (32) et (33) dont l’un (32) est claveté sur 
l’axe de la magnéto et, d’autre part, par une rondelle 
d’entraînement fixée à demeure sur l’arbre du moteur. 
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Les deux plateaux sont percés chacun d’une série de 
trous, dont les nombres sont représentés par n et n- 1, et 
sont assemblés par un petit boulon avec écrou goupillé. 

Le calage s’effectue alors de la façon suivante : 

La magnéto étant fixée sur le moteur et les manchons 
d’entraînement calés sur leurs arbres respectifs, on fait 
tourner lentement à la main le moteur jusqu’à ce que le 
piston du cylindre N° 1 ait atteint, presque à la fin de sa 



Fig. 14. •— Magnéto vue en plan. 

1 et 2. Aimants. — 3. Plaques distributrices. — 5. Boîte support de palier, côté 
distributeur. — 10. Couvercle du graisseur. — 23. Regard de la boîte support 
portant le distributeur. 

course de compression, la position correspondant à l’avance 
à l’allumage optimum. 

La position la plus favorable étant obtenue pour le 
piston du cylindre N° 1, on fait tourner la magnéto à la 
main jusqu’à ce que le viseur du distributeur laisse appa¬ 
raître le chiffre 1. 

Dès que le chiffre 1 apparaît dans le viseur, on observe 
le regard (23) situé à la partie supérieure du palier (5) 
portant le distributeur, et l’on amène aussi exactement 
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que possible, en face du trait rouge tracé dans le regard, 
celle des dents de pignon visible par la glace, qui porte 
une petite gorge teintée de rouge. 

A ce moment, on assure la liaison définitive des organes 
d’entraînement, les petites différences d’orientation des 
plateaux et de la rondelle pouvant alors être compensées 
très facilement s’il y a lieu. Il suffira dans ce cas de retirer 
le petit boulon d’assemblage des plateaux et de le passer 
dans deux autres trous correspondant aussi exactement 
que possible au calage requis. 

Entretien et graissage de la magnéto. — La 

magnéto n’exige qu’un entretien minime. Les axes de 
l’induit tournent sur roulements à billes dont le graissage 
ne nécessite que deux ou trois gouttes d’huile par cent 
heures de fonctionnement. 

L’axe du grand pignon de distribution tournant à 
frottement lisse demande un graissage un peu plus abon¬ 
dant ; le remplissage tous les huit jours de la cavité d’in¬ 
troduction du graisseur correspondant peut être considéré 
comme suffisant. 

Rupteur. — Il est bon de remarquer que le rupteur 
fonctionne sans aucun graissage. Toute pénétration d’huile 
entre les vis platinées et pendant la marche est d’ailleurs 
rendue impossible ; l’usure rapide de celles-ci, étant causée 
uniquement par la combustion des matières grasses qui 
peuvent se trouver sur leurs surfaces, est ainsi enrayée. 

L’écartement des vis platinées doit être réglé comme il 
a été dit plus haut ; d’un autre côté, les surfaces des 
contacts seront retouchées à la lime ou au papier d’émeri 
seulement dans le cas où elles seraient insuffisamment 
planes. 

Au cas où pour vérification, il y aurait lieu de démonter 
le rupteur, il suffirait de retirer la vis centrale (25) et de 
tirer à soi tout le dispositif. 

Au remontage, avoir bien soin de placer l’ergot d’orien- 
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tation du dispositif dans la rainure pratiquée sur l’axe de 
l’induit. 

Distributeur. — Il est recommandé de nettoyer de 
temps en temps la surface périphérique intérieure de la 
plaque distributrice, afin de faire disparaître les poussières 
de charbon qui peuvent à la longue se fixer sur les plots 
et devenir ainsi la cause d’un allumage défectueux. On ne 
doit en général employer pour cette opération qu’un chiffon 
absolument sec et très doux. Si le dépôt de charbon est 
important, on peut avoir recours à l’essence, mais il faut 
alors avoir bien soin ensuite d’humecter très légèrement 
d’huile la surface balayée par le charbon, afin de restituer 
à l’isolant tout son poli et d’éviter ainsi l’usure du charbon. 


GRAISSAGE 

La lubrification de toutes les parties frottantes est 
assurée au moyen d’une pompe à engrenages aspirant 
l’huile, dans la cuvette, et la refoulant sous pression dans 
une canalisation appropriée. 

Cette pompe, fixée au fond de la cuvette, reçoit le 
mouvement par un arbre vertical à l’extrémité duquel est 
clavetée une vis engrenant avec celle de l’arbre des cames. 

Le rapport du couple vis est tel, que la pompe tourne 
à la même vitesse que l’arbre des cames. 

L’huile, aspirée au fond de la cuvette et refoulée dans 
un tube fixé sur celle-ci, se déverse dans une canalisation 
principale du bâti. 

De là, elle est dirigée, par des conduits secondaires, aux 
coussinets de vilebrequin et, par l’intermédiaire de celui-ci, 
aux têtes de bielles. 

L’arbre à cames, foré dans toute sa longueur, reçoit 
également la pression d’huile, ce qui lui permet de lubrifier 
ses paliers. 

L’extrémité de cet arbre emmanchée dans le porte- 
hélice et le porte-hélice lui-même, sont percés d’un trou, 
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destiné à graisser le roulement de butée fixé dans le cou¬ 
vercle de distribution. 

Un godet, alimenté par le débit de cet ajutage, permet 
au pignon calé sur le vilebrequin de baigner constamment 
dans l’huile. 

Les projections dues à la force centrifuge permettent 
le graissage de tous les roulements à billes. 

Un clapet de retour, poussé par un ressort et, placé sur 
le refoulement de la pompe, laisse échapper l’huile en cas 
d’excès de pression. 

Cette huile retourne à la cuvette par un tube fixé sur 
celle-ci. 

Avant d’être aspirée de nouveau par la pompe, l’huile 
traverse deux filtres dont l’un, fractionné en quatre par¬ 
ties, recouvre la cuvette dans toute sa longueur. L’autre, de 
forme cylindrique, est fixé autour du corps de pompe. 

Une réglette graduée en litres, vissée sur la cuvette, 
permet de s’assurer de la quantité d’huile contenue dans 
le moteur. 

La contenance est de 28 litres et suffit pour quatre 
heures de marche. 

Toutefois, cette capacité a été prévue pour per¬ 
mettre un essai de 4 heures au banc d’épreuve, mais 
pour le vol, il est recommandé de ne pas dépasser 
22 litres au remplissage, en raison de l’inclinaison de 
l’avion dans la période ascensionnelle, inclinaison qui 
ferait baigner les bielles d’arrière dans l’huile et provo¬ 
querait des encrassements de bougies. 


AVIS TRÈS IMPORTANT 

IL EST EXPRESSÉMENT RECOMMANDÉ, 

lorsqu’on met en route un moteur froid, de ne l’amener 
à son régime que 'progressivement afin de permettre à 
l’huile sous pression d’être parfaitement en contact avec 



tous les organes à lubrifier. Une mise en charge immédiate 
pourrait amener un grippage des coussinets et, par suite, 
la mise hors de service du moteur. 

Il est prudent également, pendant les périodes de 
froid, de faire le plein avec de l’huile bouillante. Faire 
ce plein d’huile au moment où le moteur est froid. 


REFROIDISSEMENT 

Un ventilateur centrifuge, monté sur le vilebrequin, 
assure le refroidissement du moteur. 

Il se compose d’une turbine, munie de pales, tournant 
à l’intérieur d’un colimaçon et soufflant dans l’espace 
compris entre les cylindres. Cet espace étant fermé à la 
partie supérieure, l’air se trouve refoulé autour des 
cylindres. 
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Dans le cas contraire, il est prévu, pour y remédier, 
des rondelles de différentes épaisseurs, qui doivent être 
intercalées entre les grains et les tiges de clapets. 

Dans les moteurs munis de tiges-poussoirs réglables, 
par écrous et contre-écrous, les rondelles de réglage sont 
supprimées, l’opération est ainsi de beaucoup simplifiée. 

Lors d’un remontage du moteur, il est indispensable de 
s’assurer si les périodes d’ouverture et de fermeture des 
clapets sont comprises dans les limites suivantes : 

Clapet d'aspiration. 

Ouverture : Point mort haut. 

Fermeture : De 22 à 24 % après point mort bas. 

Clapet d'échappement. 

Ouverture : De 22 à 24 ^ avant point mort bas. 

Fermeture : Point mort haut. 

La distribution étant réglée, on vérifiera si l’allumage 
se produit en temps voulu. 

L’allumage dans un cylindre doit se faire 11 % avant 
le point mort haut. 

Magnétos. — En ce qui concerne le3 magnétos, il 
est utile de se rappeler que l’écartement maximum des vis 
platinées au moment de la rupture est de 0 % 4. On doit 
le régler de temps à autre à l’aide de la vis longue (16). 

Pour faire ce réglage, il faut opérer comme suit : 

L’extrémité du levier de rupture étant complètement 
soulevée par l’une des cames (12) et (13), présenter entre 
les deux contacts de platine la lame calibrée fixée à cet 
effet sur la clef spéciale prévue dans l’écrin des pièces 
de rechange, puis après avoir desserré l’écrou de la vis 
platinée longue (16), serrer ou desserrer celle-ci à l’aide 
de la clé jusqu’à ce que la lame calibrée puisse passer à 
frottement doux entre les contacts. 

A ce moment, serrer à nouveau l’écrou de la vis pla¬ 
tinée longue. 
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Carburateurs. — Le réglage normal pour les carbu¬ 
rateurs est le suivant : 

Diffuseur (15) de : 25 %. 

Grand jet (4) de : 125 
Compensateur (8) de : 110 %. 

Dans aucun cas, on ne devra changer ce réglage qui a 
été déterminé par de nombreux essais. 

Réglage suivant l’altitude. 

A mesure que l’on s’élève, la carburation s’enrichit en 
essence. On a trouvé qu’un carburateur réglé normale¬ 
ment au sol fournissait à 2.000 mètres plus de 10 % d’es¬ 
sence en trop, sans que la puissance du moteur soit augmen¬ 
tée. Un dispositif permet d’obtenir un mélange plus riche 
au sol qu’à 2.000 mètres, au moyen du volet d’air. 

Pour avoir plus d’essence au sol, on ferme le volet 
d’air d’une quantité déterminée à la suite d’essais au 
point fixe. A cet effet, le volet d’air est commandé par un 
secteur qui peut s’arrêter, grâce à un poussoir à ressort, 
dans quatre positions. 

Départ = volet fermé. 

0 — 1000 m volet peu ouvert, 7 % entre le 
volet et la paroi. 

1000 — 2000 = volet à moitié ouvert. 

-f- 2000 = volet grand ouvert. 

Pour la mise en marche, le moteur étant froid, il faut 
placer le secteur de commande sur la position départ. 
Pour tourner au point fixe et pour le départ, le secteur devra 
être sur la positoin 0 — 1000. 

Lorsque le moteur est chaud, il arrive souvent qu’il 
part mieux sur la position 0 — 1000. 

Le secteur doit être sur la position 0 — / 000 tant 
que l’avion n’a pas atteint environ 1.000 mètres. Il doit 
être ensuite poussé en temps utile sur les nombres 1.000 — 
2.000 et -f- 2.000. Bien entendu, le déplacement du secteur 
n’a pas besoin d’être fait exactement en tenant compte 
des indications du baromètre, mais simplement au jugé. 
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RÉGLAGE DU RALENTI 

Il peut y avoir lieu de régler le ralenti qui est assez 
variable d’un moteur à l’autre. 

S’il y a des explosions et des flammes à l’échappement 
lorsque le moteur tourne au ralenti, c’est le signe d’un 
excès d’essence. Il faut alors retirer la pièce (2) qui porte 
tout l’ensemble du dispositif du ralenti (Fig. 17). On 
dévisse alors le tube (21) de deux ou trois crans à la 
fois, jusqu’à ce que les phénomènes indiqués ci-dessus 
disparaissent. 


2 



Fig. 17. — Ensemble 
du gicleur de ralenti. 

13. Arrivée d'air carburé 
au papillon. — 2. Pièce por¬ 
tant le dispositif de ralenti. 
21. Tube de réglage du 
ralenti. — 10. Arrivée d'air 


Si, au contraire, le moteur tourne au ralenti un instant 
et cale, c’est le signe d’un manque d’essence, et il faut 
alors faire l’opération inverse de la précédente. 




TROISIÈME PARTIE 


ANOMALIES DE FONCTIONNEMENT 
DU MOTEUR 


Les anomalies de fonctionnement du moteur peuvent 
provenir : 

1° d’un allumage défectueux. 

2° d’une mauvaise carburation. 

3° du moteur lui-même. 

ALLUMAGE DÉFECTUEUX 

Des ratés d’allumage peuvent se produire. Le plus 
souvent, d’ailleurs, ces ratés ont lieu dans un seul cylindre 
et doivent être attribués à la bougie, ce dont il est facile 
de se rendre compte en remplaçant celle-ci. 

Les bougies présentent généralement les défauts 
suivants : 

Encrassement. — Il est relativement rare avec de 
bonnes bougies et de l’essence de bonne qualité. Pour y 
remédier, il suffit de nettoyer à l’essence les surfaces 
exposées à l’action des gaz. 

Mauvais écartement des électrodes. — Pour obtenir 
une bonne étincelle, cet écartement ne doit pas être infé¬ 
rieur à 0 % 5 ni supérieur à 0 % 6 ; il est facile de le 
régler convenablement en courbant ou redressant les pointes 
de la bougie. 

Il est essentiel de remarquer que l’essai d’une bougie 
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n’est valable que si celle-ci est vissée sur le cylindre du 
moteur; dans le cas contraire, le passage de l’étincelle 
à la bougie n’autorise pas à conclure à un écartement 
satisfaisant des électrodes. 

Court-circuit entre les électrodes. — Il est provoqué 
par la formation d’un petit grain métallique dû à la fusion 
des pointes. On peut très aisément enlever ce grain, ce 
qui permet à nouveau un fonctionnement normal. 

Interruption brusque de rallumage. — Dans ce cas, 
s’assurer que le câble reliant la borne (9) à l’interrupteur 
n’est pas en contact avec la masse, et que l’interrupteur 
lui-même n’est pas revenu à la position “ arrêt ”. Vérifier 
également le balai rotatif (20) du distributeur, ce qui est 
facile en enlevant la plaque distributrice. 

Allumage irrégulier. — 1° Contrôler le bon état des 
câbles reliant les bornes du distributeur aux bougies ; 

2° S’assurer du bon fonctionnement du rupteur ; pour 
cela : 

a) Retirer le couvercle (6) par simple traction vers 
l’extérieur. 

b) Vérifier le blocage de la vis centrale (25) ainsi que 
la fixation des segments (12) et (13) et des vis platinées. 

c) Régler s’il en est besoin l’écartement des vis plati¬ 
nées à 0 % 4, cette distance devant être obtenue lorsque 
l’extrémité du levier de rupture est soulevée par l’un des 
segments (12) ou (13) ; ce réglage s’effectue au moyen 
de la vis platinée longue (16). 

d) Veiller à ce que les contacts platinés soient rigoureu¬ 
sement propres et que leurs surfaces soient aussi planes que 
possible. Employer pour ce nettoyage une étoffe douce et 
sèche et pour la rectification une lime extra-douce ou encore 
du papier d’émeri excessivement fin. 

e) Vérifier si le levier de rupture n’est pas coincé ou 
gêné dans son mouvement par suite d’un gonflement de la 
douille en fibre sous l’influence de l’humidité. Dans ce 
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cas, aléser légèrement cette douille pour supprimer 
l’anomalie. 

Si les recherches ci-dessus n’ont pas permis de décou¬ 
vrir la cause de l’arrêt et si la mise en marche du moteur 
n’est pas possible, il sera bon de vérifier le calage de la 
magnéto, en se conformant aux prescriptions ci-dessus 
indiquées. 


MAUVAISE CARBURATION 

L’essence n’arrive pas au carburateur. — Les causes 
possibles sont les suivantes : 

Les robinets ne sont pas ouverts ou sont bouchés; 

Il n’y a plus d’essence dans le réservoir ; 

Le filtre à essence et la canalisation sont engorgés. 

Ces différentes causes sont faciles à trouver. D’ailleurs, 
le manque d’essence est caractérisé par des ratés suivis de 
bruyantes explosions dans les collecteurs d’échappement. 

L’essence n’arrive pas aux gicleurs. — Le pointeau est 
coincé. Dans ce cas, le décoincer en le faisant tourner 
sur son siège. 

Les gicleurs sont obstrués. — Les démonter, afin de 
les déboucher avec une pointe d’aiguille, en ayant soin 
de ne pas agrandir les trous. 

Le carburateur est noyé. — L’essence arrive en excès 
dans la boîte du flotteur et déborde. Le pointeau est 
peut-être faussé, ou bien un corps étranger s’est fixé entre 
le pointeau et son siège. Démonter la partie inférieure du 
carburateur, pour redresser le pointeau ou enlever le corps 
étranger. 

Le flotteur est percé et rempli d’essence, il reste au 
fond de la boîte et le pointeau est toujours levé. Changer le 
flotteur ou le réparer si cela est possible. 
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FONCTIONNEMENT DÉFECTUEUX 

du moteur lui-même 


A la longue, les joints d’aspiration peuvent manquer 
d’étanchéité, et des rentrées d’air se produisent. Vérifier 
ces joints de temps à autre, et les changer au besoin, s’ils 
sont trop aplatis ou en mauvais état. Au. remontage, ne 
pas oublier de serrer, énergiquement, les écrous des brides. 

Se rendre compte également si la compression est 
toujours bonne, car des fuites sont possibles par les cla¬ 
pets qui ne portent plus bien sur leur siège. Dans ce cas, 
procéder à un rodage des clapets. 

Un clapet est bien rodé lorsque, après avoir été bien 
nettoyée, sa surface de portée est brillante. 

Une tige de clapet peut encore être grippée dans son 
guide. Passer alors la partie grippée à la toile d’émeri 
très fine. 

Contrôler de temps en temps si les ressorts de clapets 
ne sont pas trop mous. Ils doivent avoir une longueur 
de 50 % sous charge de 18 kilogs. 

Enfin des segments peuvent être cassés. Les rempla¬ 
cer en ayant soin de régler les pointes, de façon à laisser 
entre elles le jeu nécessaire pour passer une cale de 1 % 5, 
le segment étant monté dans le cylindre. 




J.Baissai/, Smft.-êJii-Tiutis 











